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FORORD

Denne rapporten er sluttdokumentasjonen av prosjektet “Flaskehalser for utvikling av
kostnadseffektive og miljevennlige intermodale transportkjeder for fersk fisk mellom Norge
og Kontinentet”. Prosjektet er initiert av Fiskeri- og havbruksneringens landsforening (FHL).
Handelshegskolen i Bode (HHB) i samarbeid med Transportutvikling AS (TU) i Narvik har
utfort arbeidet. HHB har hatt prosjektledelsen. Arbeidet er gjennomfert i perioden april 2008
til mai 2009. Prosjektet er finansiert av Norges forskningsrdd (program SMARTRANS),
Statens vegvesen og Landsdelsutvalget.

Folgende personer har veart involvert 1 arbeidet: seniorforsker Terje Mathisen (HHB), senior-
konsulent Stig Nerdal (TU), forskningsleder Gisle Solvoll (HHB), professor Finn Jergensen
(HHB) og stipendiat Thor-Erik Sandberg Hanssen (HHB). Arbeidsdelingen har vaert som
folger: Jorgensen har hatt hovedansvaret for kapittel 3. Sandberg Hanssen har bidratt pé
kapittel 2, 6.1 og 6.2. Nerdal har arbeidet mest med kapitlene 4.1, 6.2, 7.1, 7.2 og 8.2. Solvoll
og Mathisen har hatt hovedansvaret for de resterende kapitlene. Majoriteten av dataanalysene
er gjennomfort av Mathisen.

Prosjektet har hatt en styringsgruppe bestiende av: Marit Barge (FHL)', Trond Sjeholt (Polar
Quality), Fred Olav Guthu (Statens vegvesen), Thor Breekkan (Jernbaneverket) og Ine Hilling
(Landsdelsutvalget). Det har vaert gjennomfert to meter med styringsgruppen. Under motene
har det veert gitt gode og konstruktive tilbakemeldinger pd de problemstillingene det er jobbet
med.

Vi ensker & takke seniorselger Harald Skodvin (Bring, Posten Norge AS) for nyttige kom-
mentarer og innspill til arbeidet. En takk rettes ogsd til @yvind Hagen ved Statistisk
sentralbyrd for hjelp med eksportdatasettet, Trygve Helle ved Mattilsynet for oversikt over
aktive slakterier og Lars Christensen ved Statens vegvesen for tilrettelegging av kartmateriale.
Videre har vi fatt hjelp av Karin Gammelsater ved FHL og Gunvor Holst ved Eksportridet
for fisk med e-postlister til sporreundersekelsene. Til slutt vil vi takke slakteriene som vel-
villig har stilt opp til intervju og ellers alle som har bidratt med informasjon til dette
prosjektet.

Bodg, mai 2009.

' Roy Robertsen ble vikarierende regionsjef fra 1. januar 2009 da Marit Baree gikk ut i svangerskapspermisjon.
Han overtok da Marits plass i styringsgruppen.
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SAMMENDRAG

Hovedformélet med dette prosjektet er & frambringe kunnskaper om dagens og framtidens
krav til logistikk- og transportlesninger for fiskeri- og havbruksprodukter, primert for fersk
fisk, og analysere hvilke sentrale flaskehalser som ma elimineres eller reduseres for at FHLs
medlemsbedrifter i storre grad enn i dag skal kunne ta i bruk intermodale transportsystemer
(bil/tog ellet bil/bat) ved transport av fersk sjomat.

Prosjektets problemstillinger er &:

— Kartlegge dagens logistikksystem, varestrommer og volum i norsk havbruksnaring.

— Kartlegge de sentrale markedene for ulike produktgrupper, og analysere hvordan volum-
utviklingen forventes a bli pa ndvarende og nye markeder.

— Gi en prinsipiell drefting av sammenhengen mellom transportavstand og transport-
kostnader med sarskilt fokus pa intermodale transporter.

— Kartlegge flaskehalser ved vegtransport generelt og spesielt ved gkt bruk av intermodale
transportopplegg med tog og bét.

— Analysere hva som ma skje bade pa tilbuds- og ettersporselssiden samt med ovrige
“rammebetingelser”, for at bilen 1 langt sterre grad enn i dag skal kunne erstattes for
transporter av ferske havbruksprodukter, samt ansld hvilke neringsmessige og miljo-
messige konsekvenser gkt bruk av intermodale transportlesninger med bat eller tog inne-
barer.

Norsk havbruks- og fiskerinagering

Produksjonen av matfisk i Norge har okt jevnt de seneste drene, mens eksportverdien har
svingt en del grunnet varierende priser. I 2006 ble det eksportert vel 708 000 tonn matfisk fra
Norge til en forstehdndsverdi av 17,6 mrd. kr. Antall akvakulturtillatelser har lagt mellom
1 200 og 1 300 de seneste drene.

Den direkte sysselsettingen i1 norsk havbruksnering var knapt 4 800 personer i 2007. Kvinne-
andelen er lav, rundt 15 %. I gjennomsnitt produserte hver ansatt 115 tonn oppdrettsfisk 1
2000, mens tilsvarende mengde var 159 tonn i 2006. Dette viser en betydelig effektivitets-
okning. Havbruksnaringen i Norge har endret seg fra 4 bestd av mange hundre smi lokale
akterer, til &4 bli dominert av store internasjonale selskaper som i ekende grad deltar 1 hele
verdikjeden. Dette har okt neringens fokus pa effektive logistikklosninger.

De fire storste laksefylkene 1 2006, malt i eksportverdi, er Nordland (22 %), Hordaland
(15 %), More og Romsdal (13 %) og Ser-Trendelag (12 %). Nar det gjelder eksportverdi og
eksportvolum av fersk laks og erret, sd er EU-markedet helt dominerende. Nesten 70 % av
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fisken eksporteres til de 27 landene som inngér i unionen. I 2007 var de tre viktigste
eksportmarkedene (malt i volum) for norsk laks og erret Frankrike (17,2 %), Danmark
(13,6 %) og Russland (11,4 %). Andre viktige eksportmarkeder er: Polen, Storbritannia,
Spania og Nederland.

Det forventes fortsatt sterk vekst 1 eksporten av havbruksprodukter fra Norge, selv om laks og
orret vil merke en lavere vekstrate enn de seneste ar. Oppdrett av nye arter ventes & sta for
hovedveksten, sarlig torsk i en kombinasjon med fangst og oppforing av villfisk. Det er lite
sannsynlig at hovedtyngden av fremtidig vekst i markedene for havbruksprodukter vil komme
i Europa. Det er mer sannsynlig at veksten kommer i Asia som i de fleste prognoser ligger
inne med en betydelig ekonomisk og befolkningsmessig vekst frem mot 2025.

I[landfering av villfanget fisk i Norge har vaert noe fallende. I 2000 ble det landet ca. 2,7 mill.
tonn mens det i 2007 ble landet ca. 2,3 mill. tonn. I 2007 ble det landet 674 850 tonn torsk og
torskefisk, noe som tilsvarte 25,6 % av totalt landet volum av norsk fisk. I transport-
sammenheng antas det & kunne vare visse synergier mellom transport av havbruksprodukter
og villfanget fisk.

Logistikksystem og anlegg

Fiskeri- og havbruksneringen er avhengig av transport i flere ledd som folge av produktets
forskjellige utviklingsfaser fra rogn til slakteklar fisk og fordi anleggene for yngel, matfisk,
slakt og eventuelt annen bearbeiding som regel er lokalisert pd ulike steder. I tillegg er
markedet for de ferdige produkter lokalisert over hele verden.

Transport av levende smolt utfores som regel med brennbéter, men landtransport med lastebil
benyttes ogsa. Helikoptertransport kan ogsd vere et alternativ i tilfeller hvor man har store
geografiske utfordringer ved bruk av bat eller bil. Fiskefor transporteres stort sett i sekk eller
bulk. Transporten foregir hovedsakelig med spesialbygde bater, men noe av terrforet i sekk
gar med lastebil.

I 2008 er det 9 fiskeforfabrikker i Norge; EWOS (Bergneset i Toms). Biomar (Myre i
Nordland), Skretting (Stokmarknes i Nordland), Polarfeed (Leknes i Nordland), Skretting
(Avergy i Mere og Romsdal), EWOS (Flore i Sogn og Fjordane), Biomar (Karmey i
Rogaland) og Skretting (Stavanger i Rogaland).

Transport av levende fisk foregar primert med brennbét og har mange av de samme egen-
skaper og problemstillinger som transport av smolt. Det benyttes samme typer brennbater
som for smolttransport. De siste drene har sterrelsen pa brennbatene okt, og det bygges i dag
brennbéter opptil 2 600 m’. Disse batene har en kapasitet pa rundt 400 tonn fisk per transport.
Etter at denne fisken er slaktet vil den kreve ca. 18 vogntog til uttransport fra slakteri.

VI
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Fersk fisk blir transportert til markedet pd land og sjo, men ogsd med fly. Bade fersk og
frossen fisk transporteres i all hovedsak med bil til markeder est og vest 1 Europa. Transporten
til det vesteuropeiske markedet utfores 1 hovedsak med norske og danske trailere, mens
transporten til de osteuropeiske markedene stort sett héndteres av russiske og estiske
transporterer. Andre transportmater er jernbane fra bl.a. Bode (Nordlandsbanen) og Narvik
(ARE 1), med omlastinger i Oslo (Alnabru) samt flyfrakt, hovedsakelig til Asia, fra Oslo eller
fra naboland, som for eksempel Sverige og Finland.

Et selskap ma ha tillatelse (konsesjon) fra Fiskeridirektoratet for & drive med oppdrett av fisk i
Norge. Hver tillatelse inneholder merder pa flere lokaliteter. Det var totalt 1 900 oppdretts-
lokaliteter i sjo i 2008, hvorav 1 038 var knyttet til oppdrett av laks/erret. I 2008 var det 65
“aktive” slakterier for oppdrettsfisk i Norge, der 31 14 i Nord-Norge, 16 i Midt-Norge og 18
pa Vestlandet.

Neeringslivets avstandskostnader — en prinsipiell drgfting

Vi fokuserer blant annet pa de viktigste forskjellene mellom persontransport og godstransport
samt pa hvorfor bedriftsekonomiske og samfunnsekonomiske optimale transportlgsninger kan
vaere forskjellige. Mer fokus pd miljespersmédl kan fere til at bedriftene tar storre
samfunnsansvar slik at de kan velge transportlesninger som ikke er helt bedriftsgkonomisk
optimale, men mer i trdd med hva som er samfunnsekonomisk enskelig. At
holdningskampanjer om miljespersmal vil fere til at bedriftene frivillig internaliserer sarlig
mye av de eksterne kostnadene slik at de velger transportlgsninger som er mye forskjellige fra
dem som er bedriftsekonomisk mest lannsomme, har vi imidlertid liten tro pa.

Vi gir ogsd en prinsipiell drefting av hvordan fraktpris, tidskostnader og forventede
ulykkeskostnader ved & frakte et tonn av ulike typer gods pa sjg, veg og jernbane pévirkes av
transportavstanden. Summen av alle disse tre kostnadselementene betegnes generaliserte
transportkostnader. De kan sees pd som et samlet mal pad avstandskostnader eller
avstandsulemper. Ut fra antagelser om sammenhengene mellom fraktpris, tidskostnader og
forventede skadekostnader pa den ene siden og transportavstand pa den andre siden for de tre
spesifiserte  transportformene,  utledes = sammenhengene  mellom  generaliserte
transportkostnader og avstand for de samme tre transportformene. Dette gir igjen grunnlag for
a drefte for hvilke transportavstander det er fordelaktig & benytte sjotransport, vegtransport
eller jernbanetransport ved transport av ulike vareslag; dvs. varer med ulike tidskostnader.

Ser en isolert pd fraktprisen, er en vanlig antagelse at vegtransport er & foretrekke pa korte
avstander, jernbanetransport pa mellomlange avstander og sjetransport pa lange avstander.
Det samme kan sies & gjelde nar en ser pa de generaliserte transportkostnader for gods med
lave tidskostnader. Er tidskostnadene pé godset svert heye (dyrt gods og/eller bedervelig
gods), kan imidlertid vegtransport og jernbanetransport foretrekkes fremfor sjotransport ogsa
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for lange transporter. Videre konkluderes det med at det er mest sannsynlig at fraktprisens
andel av de generaliserte transportkostnadene eker med transportavstanden for vegtransport
og minst sannsynlig at den gjor det for sjetransport. Det trekker i retning av at det er mer
sannsynlig at prisfelsomheten gker med avstand for veg- enn for sjetransport.

Det diskuteres ogsa hvilken betydning frekvens og palitelighet har for kvaliteten pa
godstransportene og hvordan effekten av disse to kvalitetsfaktorene henger sammen med okt
krav om leveringsdyktighet. Palitelighet i transportene og frekvens er to kvalitetsfaktorer som
delvis substituerer hverandre; jo lavere frekvens desto mer viktig blir palitelige transporter og
vice versa. Hoyere krav til leveringsservice vil ogsa eke den positive betydningen av sa vel
okt frekvens som mer sikre transporter.

Til slutt dreftes betingelsene for at intermodale transporter skal vare fordelaktige, ved a ta
utgangpunkt 1 at transporterene vil velge den transportlesningen som minimaliserer
generaliserte transportkostnader. Under rimelig forutsetninger konkluderes det med at hvor
lange tilbringertransportene med bil er til/fra jernbaneterminal eller sjoterminal, ikke har noen
betydning for hvorvidt et intermodalt transportopplegg er lennsomt. Det som betyr noe er
hvor langt godset skal fraktes pa veg/sjo, omlastingskostnadene, samt forskjeller i de
generaliserte transportkostnadene ved & frakte godset en ekstra km pa veg sammenlignet med
en km ekstra pa sjo eller bane.

Varestrgmmer

De tre storste produksjonsfylkene av den laksen og erreten som eksporteres fersk var i 2007
Nordland (17,8 % av produksjonen), Ser-Trendelag (16,5 % av produksjonen) og Hordaland
(15,1 % av produksjonen). Bil (inkl. bil/tilhenger pa ferge) og fly stod for henholdsvis 71 %
og 29 % av antall utpasseringer. Utpasseringene med fly kjennetegnes av relativt sma volum.
Dette gjor at fordelingen mellom bil og fly blir henholdsvis 92 % og 8 % dersom vi ser pé
utpassert netto vekt. Av laksen/erreten som ble produsert i Norge ble antall varelinjer fra de
ulike fylkene fordelt pé ulike transportmidler ved grensepassering som felger:

I 2007 ble det ikke sendt fersk fisk pa tog ut av Norge. Det gikk imidlertid 40 000 tonn fisk
(tilsvarende 2 100 vogntog) fra Narvik via Sverige (ARE 1) til Oslo. Tilsvarende volum fra
Bode/Fauske var 18 000 tonn (950 vogntog). P4 Bergensbanen gikk det omlag 8 000 tonn
(420 vogntog) mens det fra Stavanger ble sendt rundt 3 000 tonn (160 vogntog). De sterste
utpasseringsstedene for den ferske laksen og erreten i 2007 var E6 Svinesund (327 730 tonn,
62,8 %), Gardermoen (40 795 tonn, 7,8 %), Stavanger (32 467 tonn, 6,2 %), E10 Bjernfjell
(22 662 tonn, 4,3 %) og Oslo (21 997 tonn, 4,2 %).

I forhold til eksport av fersk laks/erret, kan det vere visse synergier i forhold til eksport av
fersk villfanget fisk (spesielt torsk). Dermed vil mange av de logistikkrav som gjelder for
havbruk ogsé i gkende grad gjelde for villfanget fisk. De store fylkene pé eksport av fersk
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torsk er Finnmark, Troms og Nordland. Om lag 75 % av eksporten av fersk torsk kommer fra
Nord-Norge.

Andel av varelinjer ved grensepassering
Fylke Varelinjer Bil pd veg Bil/henger pa ferge Fly
Finnmark 1089 97 % 2% 1%
Troms 3195 90 % 2% 8 %
Nordland 9105 75 % 2% 23 %
Nord-Trendelag 6721 70 % 2% 28 %
Ser-Trendelag 14 872 56 % 2% 42 %
More og Romsdal 11674 54 % 1 % 45 %
Sogn og Fjordane 4122 45 % 4 % 51 %
Hordaland 15068 67 % 11 % 22 %
Rogaland 10277 41 % 38 % 21 %
Alle 76 123 63 % 8 % 29 %

Flaskehalser

Det er vanlig & dele vegrelaterte flaskehalser inn fysiske, naturgitte og trafikkbetingede.
Fysiske flaskehalser er typisk ferger, smal vegbredde, svinger, stigninger etc. Naturgitte
flaskehalser kan vare ras, flom, vinterstegninger m.m. Trafikkbetingede flaskehalser kan
knyttes til trengsel, hendelser i trafikken samt vedlikeholds- og anleggsarbeid.

I forhold til intermodale transporter oppstar ytterligere barrierer. Dette kan vare
organisatoriske barrierer knyttes til mange akterer, uklare ansvarsforhold og forhold knyttet til
erstatningsansvar etc., tekniske barrierer i forhold til manglende informasjonstekniske
losninger, darlige sporingssystem, manglende standardisering av utstyr og terminaler m.m,
Infrastrukturelle barrierer knyttet til darlig terminalinfrastruktur, terminalkapasitet, kapasitet
pa adkomstveg til terminal, kapasitet pa jernbanespor og ulik sporbredde pa jernbaneskinner
samt operasjonelle/logistiske/servicerelaterte barrierer relatert til manglende innsyn i tran-
sportkjeden, manglende prioritet for godstog, problemer med & endre innarbeidede logistikk-
system samt manglende kunnskap om mulighetene som eksisterer for intermodale transport-
losninger. I tillegg kan det vere utfordringer knyttet til finansielle/okonomiske barrierer
relatert til de investeringer som ma gjennomferes bla. pa terminaler, samt de utfordringer som
ligger i relativt hoye transportkostnader pa forste og siste ledd i den intermodale transport-
kjeden. Politiske barrierer knyttet til manglende vilje/evne til & foreta investering i infra-
struktur 1 tilknytning til terminaler og jernbanestrekninger ber ogsa nevnes.

Flaskehalser og barrierer ved jernbanetransport varierer mellom land. Forskjellige land
befinner seg pa ulike utviklingstrinn bade ekonomisk og politisk, noe som kan ha betydning
bade for kommersielle betingelser (eksempelvis politisk styrt prissetting) og darlig standard
pa jernbaneinfrastruktur og rullende materiell, ofte som felge av lav prioritet pa investeringer
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og vedlikehold. Internasjonalt er juridiske forhold av stor betydning for effektive jernbane-
transporter - spesielt for transporter mellom Vest-Europa og Ost-Europa/Asia. Jernbanen er
eksempelvis det eneste internasjonale transportmiddel som ikke har utviklet en felles legal
plattform for transportdokumentasjon, noe som kompliserer dokumentasjonsrutiner og
grensepasseringer. Jernbanens operasjonelle vilkar varierer ogsa mellom land. For eksempel
kan man ofte ikke gjennomfere en kontinuerlig logistikkoperasjon som folge av ulike spor-
vidder, stromsystemer, avtaler som begrenser bruk av materiell over landegrenser, manglende
sporingssystemer osv. Det meste av det internasjonale og nasjonale jernbanenettet er dessuten
enkeltsporet, noe som medferer kapasitetsutfordringer og forsinkelser ved metende tog. Dette
pavirker i stor grad framferingshastigheten pa togene, som alltid er betydelig lavere en tog-
enes/banenes maksimale tillatte hastighet.

Havbruksnaringen meter mange av de flaskehalsene som er generelt omtalt ovenfor. Dagens
vegbaserte logistikksystemer med direkte transport fra slakteri til markedene, eller via et
knutepunkt (eksempelvis Gardermoen eller Alnabru), gjer at framkommeligheten og forut-
sigbarheten 1 vegsystemet blir en sveart kritisk faktor. Ut fra et geografisk stdsted, kan vi
fastslé felgende:

— 1 Finnmark og Troms er de viktigste flaskehalsene knyttet til standarden pé de lokale veg-
ene som knytter slakteriene til E6 samt standarden pa deler av E6, spesielt stekningen
mellom Alta og Langfjorden.

— I Nordland er viktige flaskehalser fergekapasitet og frekvens pé fergesamband. I tillegg er
vegstandarden pd E6 gjennom store deler av fylket en betydelig utfordring. Ogsa standard-
en pa de vegene som knytter kysten til E6 er en utfordring for effektive transporter.

— I Nord- og Sor-Trondelag er de storste flaskehalsene knyttet til deler av det sekundere
vegnettet. Spesielt rv714 skaper problemer i forhold til det betydelige transportarbeidet
som skjer til/fra Hitra/Froya.

— I More og Romsdal er flaskehalsene i hovedsak knyttet til vegstandarden pa en del av
vegnettet. Fergetilbudet betraktes som tilfredsstillende.

— 1 Sogn og Fjordane og Hordaland er flaskehalsene knyttet til kapasitet og frekvens pa en
del av fergesambandene, dérlig vegstandard pa deler av vegnettet samt at de aktuelle
vegene over fjellet til Dstlandet har for darlig regularitet om vinteren.

— 1 Rogaland er flaskehalsene primert knyttet til fergetilbudet mot Stavanger og E39.

Muligheter og utfordringer ved gkt bruk av jernbanetransport

Fra kysten av Norge er det flere transportmuligheter med jernbane. Terminaler med havn, pé
strekningen Narvik-Stavanger, er lokalisert 1 Narvik (via Sverige), Bode, Mo i Rana,
Mosjeen, Trondheim/Brattora, Andalsnes, Bergen og Stavanger/Gandal. Det finnes to viktige
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jernbaneforbindelser for havbruksneringen 1 Nord-Norge. Disse skjer med utgangspunkt i
Nordlandsbanens endepunkt i Bode og Ofotbanens endepunkt 1 Narvik. CargoNet er alene
som operater av “fisketog/containertog” fra Bode (Nordlandsbanen) og Narvik (ARE 1). For
a gjennomfere en videretransport fra Norge til Kontinentet kan det vare behov for en
terminalfunksjon 1 Danmark. Padborg har i lang tid figurert som et aktuelt alternativ da den
ligger péd grensen mellom Danmark og Tyskland. CargoNet kjorer imidlertid 1 dag mot
Taulov, som er lokalisert pa Jylland, like ved Lille-Belt forbindelsen mot Fyn. Begge disse
terminalene kan vere aktuelle ved omlastingsoperasjoner.

Med dagens transporttilbud med jernbane (bdde med utgangspunkt i Narvik, Bode/Fauske,
Trondheim, Bergen og Stavanger), eksisterer det ingen kapasitetsmessige begrensninger av
betydning i forhold til & eke antall fiskecontainere betraktelig. Bade vogn- og lokomotiv-
kapasiteten er tilfredsstillende, og denne kapasiteten vil gke fremover. Ved 10 % ledig
gjennomsnittlig kapasitet pa togsettene som i mars 2009 trafikkerte fra Bode og Narvik mot
Oslo, er det rom for & transportere vel 100 000 tonn fisk (tilsvarer ca. 5260 vogntog).
Tilsvarende kapasitet vil en oppna dersom en setter inn et ekstra togsett i kontinuerlig rotasjon
mellom for eksempel Narvik og Oslo. All jernbanetransport med tog fra Narvik og Bode gér
imidlertid via terminalen pa Alnabru. Kundene er i folge CargoNet forneyd med denne
losningen, men selskapet er positive til & vurdere alternative lgsninger hvis dette prioriteres av
kundene. CargoNet startet sommeren 2008 et forsek med & sende containere med fersk fisk
fra Alnabru til Malmo og Taulov (Danmark) med jernbane.

Prisnivaet for en transport med tog mellom en terminal i Nord-Norge og Alnabru, er isolert
sett lavere enn ved en tilsvarende transport med bil. P4 grunn av at bilen har en “apen”
frekvens og ikke er avhengig av omlasting mellom slakteri og leveringssted, taper toget ofte i
konkurransen om lasten. Togets “’svakheter” vil bli av mindre betydning dersom biltransport
blir relativt sett dyrere sammenlignet med en intermodal transportkjede. Dette kan skje
dersom det blir lagt storre avgifter pad bruken av vegnettet gjennom implementeringen av
”Grenn transport pakken” 1 EU.

Slakteriene (i Nord-Norge) er, i folge intervjuene, generelt positive til bruk av tog ved fiske-
transporter og andelen av fisken som transporteres med tog har ogsé vert gkende de seneste
arene. Selv om fraktprisen kun utgjer en del av de totale kostnadene knyttet til transporten,
sier eksporterene at prisen er en viktig faktor for bruk av tog. I tillegg méa transporttiden med
tog (tiden mellom lasteslutt og lossestart) bli kortere. Oppdretterne fremhever spesielt at det
ma bli mulig & sette containere pé toget i rimelig narhet av slakteriene/mottakene. For de
slakteriene som er avhengig av ferge, er fergeruter og fergefrekvenser viktig. Respondentene
er ogsd opptatt av at det blir mulig & sende containerne med fisk ikke kun til Oslo for
omlasting pd bil, men helt ned til et sentralt omlastingssted pd Kontinentet. Angaende
omlastingssteder er det Boulogne Sur Mer (Frankrike) og Padborg (Danmark) som nevnes
som aktuelle leveringssteder. @Onsket tidspunkt for togets ankomst til omlastingsterminalen er
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tidlig pd4 morgenen (mellom kl. 04:00 og kl. 08:00) pd hverdagene. Sendag er en lite aktuell
leveringsdag.

Konsekvenser ved gkt bruk av intermodale transportlgsninger

En absolutt forutsetning for at en skal kunne oppna ekt bruk av intermodale transportopplegg,
er at dette gir en bedriftsekonomisk gevinst for de involverte. Det er imidlertid flere
betingelser som ma pa plass for a fa dette til.

Et viktig moment er at terminaleierne og tilbyderne av togtransport har et tilstrekkelig volum
a sette pad togene. Dette betinger at det kan inngas forpliktende fraktavtaler mellom eksport-
grer/transporterer og tilbyderne av togtransport (i stor grad CargoNet). Strukturendringene i
havbruksnaringen som innebaerer oppbygging av sterre slakterienheter, effektiviserer inn-
transporten til togterminal og gjer det lettere & generere regulare fiskeleveranser i relativt
store kvanta til godstogene.

Det gkende miljefokuset, trekker i retning av gkt bruk av tog. Togtransport framstar som langt
mer miljevennlig enn lastebiltransport. Dette, kombinert med forventede okte avgifter for a
bruke vegnettet i EU, gjor at ettersperselen etter togtransport vil gke.

En viktig forutsetning for at det skal bli mer attraktivt & sende fisken med toget er at tog-
strekningen er tilstrekkelig lang samt at omlasting fra bil til tog og fra tog til bil kan skje pé en
bade tids- og kostnadseffektiv méate. For & gjere togtransport mer konkurransedyktig ber
togselskapene se nermere pa de kommersielle muligheter som ligger i & kjore “fisketog” bade
med utgangspunkt i Bode (Nordlandsbanen) og Narvik (ARE) til et sentralt omlastingssted pé
Kontinentet. Boulogne Sur Mer og Padborg vil vaere aktuelle omlastingssteder. Satsingen pé
Nordlandsbanen (kryssingsspor, bygging av Gjevingasen tunnel og etablering av automatisk
togkontroll (CTC)), gir ekt kapasitet, bedre regularitet og raskere framferingstid for godset.
Nér disse investeringene er gjennomfert, vil Nordlandsbanen fremsta som mer attraktiv for
fisketransporter enn i dag.

Konsekvensene av at mer av fisken kan sendes med tog pa en betydelig del av stekningen fra
Norge til Kontinentet, er flere. Ved okt bruk av jernbane ved transport av fisken fra slakteri til
markedet, vil transportkostnadene kunne reduseres dersom det etableres effektive logistikk-
systemer tilpasset havbruksnaringens behov. @kt bruk togtransport vil da gi et bidrag til
n&ringens lennsomhet, spesielt hvis lastebiltransport blir sterkere avgiftsbelagt. En mer lang-
siktig virkning av mer fisk pa toget er at havbruksnaringen vil framstd som mer miljovennlig
og “grenn”. @kende miljebevissthet blant forbrukerne vil kunne ha betydning for kundenes
preferanser vedrerende valg av leverander.

Okt fiskefrakt med tog vil gi en samfunnsmessig gevinst gjennom reduksjon i de eksterne
kostnader som transportvirksomheten medferer (forurensning av miljeet, stay, ulykker, ke-
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dannelser m.m.). Dersom all laks og erret som skal eksporteres sendes med tog fra nermeste
togterminal til Oslo, vil 20 % av transportarbeidet fortsatt mitte skje med bil, pga. til-
knytningen fra slakteri til jernbaneterminal. Miljeeffektene vil likevel vaere positive siden bil-
transportene reduseres betydelig og ved at substitusjonen til banetransport skjer til en lavere
ekstern kostnad per km. Nettoeffekten er en reduksjon 1 arlige eksterne kostnader pa vel 110
mill. kr, eller om lag 42 %. Det er ikke urimelig & anta at miljogevinstene er vesentlig storre
enn vare beregninger tilsier. Dette skyldes at det ikke tatt hensyn til de eksterne kostnadene
ved returtransporter, samt at det med mer eksakte beregninger er mulig & “miljooptimalisere”
de enkelte transportruter. En kan saledes fa lavere miljokostnader ved at en del av transport-
ene ikke skjer med bane.
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SUMMARY

The main purpose of this project is to contribute to improving knowledge regarding the
current and future demand for logistical- and transport solutions for fresh fish and aquaculture
products. The project also analyses the barriers that need to be eliminated in order for the
members of the Norwegian Seafood Federation (FHL) to be able to use intermodal transport
solutions (road/rail or road/sea) for transport of these products.

The research problems are to:

— Review the current logistical system, the flow of commodities and the volume (weight) in
the Norwegian aquaculture industry.

— Review the central markets for different product categories and predict future volumes in
both established and developing markets.

— Give a discussion of the relationship between transport distance and transport costs with
special focus on intermodal transports.

— Review barriers in road transport in general and in particular with respect to intermodal
transport solutions including rail or sea.

— Analyse the changes required on both the supply and demand side and also with respect to
market regulation in order to make intermodal transport solutions real alternatives to road
based transport of fresh seafood products.

— Estimate the consequences for business activity and the environment following the
increased use of intermodal transport solutions by rail or sea.

The Norwegian aquaculture- and fishery industry

While the Norwegian production of fish has increased steadily over the last few years, the
export value has fluctuated due to price variations. In 2006, the export of farmed fish from
Norway amounted to about 708 000 tonnes valued at 17.6 billion NOK. The number of
licenses for aquaculture activity has kept relatively stable between 1 200 and 1 300 since
2000.

The workforce employed by the Norwegian aquaculture industry numbered nearly 4 800 in
2007, of which about 15 % were women. Each employee produced on average 115 tonnes of
farmed fish in 2000 increasing to 159 tonnes by 2006. This indicates a considerable increase
in efficiency. The ownership structure of the Norwegian aquaculture industry has changed
from numerous local participants towards few international groups of companies also
participating in other parts of the value chain of the fish industry. This trend has increased the
focus on cost efficient logistical solutions in the industry.
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The four counties with the highest proportion of the export value of salmon in 2006 were
Nordland (22 %), Hordaland (15 %), Mere og Romsdal (13 %) and Ser-Trendelag (12 %).
Almost 70 % of the export value relates to the EU market (EU27), of which France (17 %)
and Denmark (14 %) are the dominant countries. Other major markets for export are Russia,
Poland, Great Britain, Spain and the Netherlands.

Despite a decreasing growth rate in the export of salmon and trout the recent years, the total
export of aquaculture products from Norway is expected to increase even more in the future.
This expected growth is related to the farming of new species. It is unlikely that the emerging
markets will be located in Europe, but rather in Asia due to the predicted rapid growth in both
economic activity and population in this part of the world.

The amount of fish caught at sea has decreased from 2.7 million tonnes in 2000 to 2.3 million
tonnes in 2007. In 2007, cod made up about 25.6 % of the caught fish with a volume
amounting to 674 850 tonnes. Such large volumes pave the way for synergies in the transport
of farmed and caught fish. Due to the increasing demand for fresh fish, it is expected that
many of the logistical challenges faced by the aquaculture industry will also become
increasingly relevant for caught fish. Consequently, the synergies are most prominent for the
transport of fresh cod caught in the wild together with farmed fresh salmon and trout.

Logistical systems and plants

The aquaculture and fishery industry depends on transport in many steps as a consequence of
the development of the product in several stages from roe to processed fish and the scattered
location of plants for brood, farming and processing. Moreover, the fact that markets are
located all over the world provides a major challenge for the logistical system.

Transport of live brood is usually done by boat, but also by lorry or articulated vehicles.
Helicopter transport is also an alternative on locations with difficult accessibility. Fish food is
transported in sack or bulk by specially designed boats or vehicles. Live fish is usually
transported by the same type of boats as live brood. The size of these boats has increased the
last few years and they currently provide a cargo capacity up to 2 600 m’. This capacity
means 400 tonnes of fish which, after processing, require about 18 articulated vehicles for
transport to the market.

Fresh fish is transported to its markets by land, sea or plane. Both fresh and frozen fish are
mainly transported to the European market by vehicles. Transport to Western Europe is
primarily carried out by Norwegian and Danish companies, while transport to Eastern Europe
is carried out by Russian and Estonian companies. Other transport alternatives are e.g. train
from the Northern part of Norway to the national hub in Oslo and air transport to Asia from
Oslo Airport, Gardermoen or airports in Sweden or Finland.
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There were nine producers of fish food in 2008; EWOS (Bergneset in Toms). Biomar (Myre
in Nordland), Skretting (Stokmarknes in Nordland), Polarfeed (Leknes in Nordland),
Skretting (Averegy in Mere og Romsdal), EWOS (Flore in Sogn og Fjordane), Biomar
(Karmey in Rogaland) and Skretting (Stavanger in Rogaland).

In order to farm fish a company must have a licence from the Norwegian Directorate of
Fisheries. Each licence can comprise activities at several locations. There were 1900
locations for fish farming in 2008, of which 1 038 were related to salmon and trout. In 2008,
there were 65 active processing plants with 31 in Northern Norway, 16 in Middle Norway and
18 in Western Norway.

Development of generalized transport costs with respect to distance

The generalized costs of transport comprise fares, time costs and damage costs, of which all
depend on transport distance. Hence, generalised costs can be used to study the disadvantages
related to distance for different transport modes. Using common assumptions, it is derived
that road transport is preferred for short distances, while intermodal transport using rail and
sea is preferred for medium and long distances, respectively. However, for goods with high
time costs (such as fresh fish) road or rail could be preferred to sea due to higher speed. Other
things equal, the distance that is required to make intermodal transport the preferred
alternative depends on the handling costs at terminals and the difference in gerneralized
transport costs per kilometre using road compared to sea and rail.

Commodity flows

The tree counties producing the largest proportions of total exported fresh salmon and trout in
2007 were Nordland (18 %), Ser-Trendelag (17 %) and Hordaland (15 %). Vehicles
(including ferries) and air transport represented 71 % and 29 % of the number of transports,
respectively. Transport by air is characterized by high frequency and low weight. Hence,
according to net weight the market shares for vehicles and air transport are 92 % and 8 %,
respectively. The number of salmon and trout transports from each county was distributed in
the different transport modes as follows:

There were no transports of fresh fish by train from Norway in 2007. There were, however,
transports carrying 40 000 tonnes of fish (about 2 100 vehicles) from Narvik in the Northern
part of Norway via transit in Sweden (ARE) to the main terminal in Oslo. Similar figures
from Bode/Fauske amounted to 18 000 tonnes (950 vehicles). It is estimated that about 8 000
tonnes (420 vehicles) and 3 000 tonnes (160 vehicles) were sent from Bergen and Stavanger,
respectively, to Oslo. The main toll stations for the export of fresh salmon and trout in 2007
were E6 Svinesund (327 730 tonnes, 63%), Gardermoen (40 795 tonnes, 8 %), Stavanger
(32 467 tonnes, 6 %), E10 Bjornfjell (22 662 tonnes, 4 %) and Oslo (21 997 tonnes, 4 %).
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Proportion of transports at border crossing
County Transports Road Ferry Air
Finnmark 1 089 97 % 2% 1 %
Troms 3195 90 % 2% 8 %
Nordland 9105 75 % 2% 23 %
Nord-Trendelag 6721 70 % 2% 28 %
Ser-Trendelag 14 872 56 % 2% 42 %
More og Romsdal 11 674 54 % 1 % 45 %
Sogn og Fjordane 4122 45 % 4% 51 %
Hordaland 15068 67 % 11 % 22 %
Rogaland 10277 41 % 38 % 21 %
All counties 76 123 63 % 8 % 29 %

Synergy can exist in the transport of exported fresh cod caught in the wild along with farmed
salmon and trout. The most important region for the export of fresh cod is the Northern part of
Norway. The three counties in this region are Finnmark, Troms and Nordland in total
contributing about 75 % of the export value of fresh cod.

Barriers

It is common to divide road-based barriers for transport according to whether the problems
are related to physical, natural or traffic conditions. Physical barriers can be ferries, narrow
roads, curves, and ascensions. Natural barriers are typically landslides, flood, ice, etc.
Bottlenecks related to traffic are e.g. crowding, accidents and road maintenance.

The use of intermodal transport solutions adds more challenges for efficient transport. These
can be organisational barriers related to the large number of participants in the value chain,
vague distribution of responsibility and compensation, technical problems with flow of
information, tracing of goods, lack of standardised equipment and terminals, infrastructure
and capacity at terminal, road access to terminals, capacity on the rail network, profile at
railway tracks, lack of access to information about different stages of the transport chain and
low priority for freight trains. Additionally, economic challenges can exist related to the
investments required at the terminal and the relatively high transport costs related to the first
and last part of the intermodal transport chain. The economic challenges are also related to the
lack of political initiatives and/or ability to invest in the rail and road infrastructure so that the
terminals are properly connected to the road network.

Railway transport barriers (hindrances) vary between countries. Countries are at different
stages of their economic and political development. This influences both the conditions for
commercial activity (e.g. politically set prices) and the standard of the railway infrastructure
and the trains, often as a consequence of low priority and lack of maintenance. In order to
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secure efficiency in international transports, the juridical conditions are of great importance —
especially for transports between Western Europe and Eastern Europe/Asia. The railway is the
only international transport mode that has not developed a common set of rules for transport
documents. This complicates the procedures related to document routines at border crossings.
Operational restrictions exist between countries. Often, it is impossible to run a continual
logistic operation due to the variation in track profiles, power systems and agreements
restricting the use of trains and coaches in other countries. The main part of the international
and domestic railway network is single tracked, which implies capacity restrictions and delays
when two trains meet. This is largely the determining factor for the delivery time for train
transport, which is characterised by an average speed substantially lower than maximum.

The aquaculture industry faces many of the barriers explained above. The current road-based
logistical system with direct transport from processing plants to markets, alternatively via
terminals like Gardermoen or Alnabru, makes the predictability of the road network a critical
factor. The most important barriers for the different parts of the country are given in the list
below.

— In Finnmark and Troms the most important barriers are related to the standard of the local
roads connecting the processing plants to E6 and the standard of E6, particularly on the
stretch of road between Alta and Langfjorden.

— In Nordland the most important barriers are related to capacity and frequency on ferry
crossings. Additionally, the standard of the local roads connecting the coastal areas to E6
and the standard of some parts of E6 offer problems.

— In Nord- and Sor-Trondelag the most important barriers are related to the local roads.
Special challenges are related to the standard of RV714 providing access to the large
cluster of processing plants on the islands of Hitra and Froya.

— In More og Romsdal the most important barriers are related to the standard of parts of the
road network. The study reveals that the ferry services are considered satisfactory.

— In Sogn og Fjordane and Hordaland the most important barriers are related to the capacity
and frequency of ferry services, low standard on parts of the road network and low
regularity in winter on the roads crossing the mountains to the Eastern part of Norway.

— In Rogaland the most important barriers are related to the ferry service to Stavanger and
the standard of the E39 main road.

Opportunities and challenges created by the increased use of railway transport
There are several railway tracks connecting the coastal areas of Norway to the central hubs
located around Oslo. Between Narvik in the north and Stavanger in the south, the railway
terminals with connection to harbours are located in Narvik (track via Sweden), Bode, Mo i
Rana, Mosjoen, Trondheim, Andalsnes, Bergen and Stavanger. There are two important
railway connections for the aquaculture industry in the Northern part of Norway;
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Nordlandsbanen from Bode and Ofotbanen from Narvik. CargoNet is the only operator of
“fish-trains” from these terminals to Oslo. In order to continue the trip by train from Norway
to Continental Europe, it is reasonable to use a terminal in Denmark. The terminal at Padborg
offers perhaps the best alternative with its location close to the border between Denmark and
Germany. Today, CargoNet runs a route to Taulov located on Jylland close to the Lille-Belt
connection to Fyn. Both Padborg and Taulov could be relevant terminals for future “fish-
trains” from Norway to Continental Europe.

There are no prominent capacity restrictions with respect to the number of fish containers at
the current rail based transport solutions from Narvik, Bode, Trondheim, Bergen and
Stavanger. A 10 % free capacity on the trains that operated the lines from Narvik and Bodg to
Oslo enables the transport of about 100 000 tonnes of fish per year (about 5 260 articulated
vehicles). This capacity would be expanded by another 100 000 tonnes if a new train set is
introduced in continuous operation on the line between Narvik and Oslo. Currently, all train
based transports from Narvik and Bode are directed to the terminal at Alnabru. The customers
are, according to CargoNet, satisfied with this transport solution, but the company is prepared
to consider other transport alternatives if demanded by the customers. In 2008, CargoNet
started a pilot project with rail based transports of fresh fish from Alnabru to Malmo
(Sweden) and Taulov (Denmark).

The price level for transports between Northern Norway and Alnabru is lower for rail than for
road-based transport. However, because the vehicles have an “open” frequency and do not
require reloading between processing plant and delivery, the train usually loses this
competition for cargo. The disadvantages of the train-based transport solutions will be of less
importance if the new restrictions implying extra tolls on road-based transport are introduced.
Extra toll on vehicles could be the result of the EU’s implementation of “the greening
transport package”.

The processing plants (in Northern Norway) are, according to the interviews, generally
positive to the use of train for fish transports and their use of train-based transports has
increased considerably over the last few years. Even though the price only constitutes a small
proportion of the total costs of transport, the exporters stress that price is an important factor
to stimulate in order to increase the use of train. In addition, the delivery time by train (time
between load and unload) must be reduced. The fish farmers emphasize that it must be
possible to load the containers at terminals closer to the processing plants. For all processing
plants located on islands, it is important that the ferry schedule corresponds with the train
departures. Moreover, the respondents call for transport solutions taking the containers
directly to a hub in Central Europe. The most relevant terminals are Boulogne Sur Mer
(France) and Padborg (Denmark) with desired arrival times early in the morning (between
04:00 and 08:00) at weekdays. Sunday is not a relevant day for arrival at such a terminal.
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Consequences of increased use of intermodal transport solutions

A basic condition for increased use of intermodal transport solutions is that the participants
involved can obtain increased profitability. Some premises must, however, be met in order to
achieve such a change in transport patterns.

The current capacity (in 2009) from Narvik and Bode to Oslo is not a limiting factor for the
increased transport of fish. Capacity with respect to both trains and carriages is abundant and
expected to increase in the next few years. However, an important factor is that the owners of
terminals and the suppliers of transport solutions have sufficient amounts of goods to fill the
train sets. This can be solved by signing binding agreements between the involved parts. The
structural changes towards larger groups of companies that are taking place in the aquaculture
industry pave the way for more efficient transports to the train terminals and stable deliveries
of sufficiently large quantities of fish.

The increasing focus on environmental friendly transport solutions makes train transport a
better alternative. Train based transport solutions appear far more environmental friendly than
transport by road. This, in combination with the expected increased toll rates on road transport
in the EU, makes it reasonable to expect an increased demand for train-based intermodal
transport solutions.

Important conditions for making train-based transport competitive are that the distance
transported by train is sufficiently long and that handling from vehicle to train and from train
to vehicle is both time- and cost efficient. In order to increase the competitive force of train
transport, the train companies should investigate the opportunities for running train sets
purely loaded with fish directly to central terminals at the European Continent. Such terminals
could be Boulogne Sur Mer and Padborg. The planned investments on Nordlandsbanen
(double tracks, tunnels and automatic train control) will offer increased capacity, better
regularity and a shorter delivery time. When these improvements are completed, the
Nordlandsbanen will appear considerably more attractive for fish transports.

Several consequences follow as a consequence of the transfer of fish transport from road to
train. Firstly, the transport costs for the aquaculture industry will be reduced if the new
logistical systems are adapted to their specific needs. More use of train transport will increase
the profitability of the industry, especially if toll is introduced on road transport. Secondly, a
more long-term consequence of increased use of train transport is that the aquaculture
industry appears more environmental friendly and “green”. This is important as the
consumers become increasingly more preoccupied with finding environmental friendly
alternatives.

Finally, the increased use of train will reduce the external costs of transport (e.g. pollution,
noise, accidents and congestion) and give considerable benefits for society. Even if all salmon
and trout that is exported from Norway is transferred to train transport, about 20 % of the
transport workload will be carried out by vehicles because of the need for transport to and
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from the terminals. The total effects for the environment will still be positive since the
external costs per kilometre are lower for train. The annual net reduction in external costs in
this example is estimated to be about 110 million NOK, which represents a reduction of 42 %.
These calculations do, however, not include the external costs of return trips and possible
optimisation of routes. It is, therefore, reasonable to assume that the benefits for the
environment of increased use of railway transport may be even larger.
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1. INNLEDNING

Nedenfor redegjores det for bakgrunnen for gjennomferingen av dette prosjektet. Videre
presiseres utredningens formal og problemstillinger, og til slutt beskriver og diskuterer vi det
metodiske opplegget som er benyttet.

1.1 Bakgrunn

I Regjeringens nordomradestrategi fokuseres det bla. pd at produksjonen i marin sektor har
okt vesentlig de seneste arene, og at potensialet for fortsatt vekst er stor, serlig i Nord-Norge.
Havbruksnaringen, sammen med de tradisjonelle fiskeriene, er en av de viktigste forut-
setningene for neringsvirksomhet og bosetting langs kysten, og dermed for norsk tilstede-
vaerelse 1 nord. For & bidra til en lennsom utvikling av naringen, vil effektive og milje-
vennlige transport- og logistikklgsninger vare avgjerende. En uttrykt mélsetting 1 Nasjonal
transportplan (NTP) er at mer av godset som fraktes innad i Norge og mellom Norge og
utlandet, skal g& med bat eller bane. I dag sendes svart mye av fisken, spesielt fersk fisk, med
bil fra mottaksanlegg/slakteri til endelig sluttkunde, som i1 hovedsak befinner seg i Vest- og
Sentral-Europa. P4 tross av at det gjennom flere &r har vert et enske om 4 utvikle effektive
intermodale transportopplegg, er det i dag lite fisk som fraktes med transportlesninger der tog
eller bat inngar 1 logistikkjeden.

Havbruksnaringen har produkter med en betydelig verdiforringelse over tid, slik at tids-
faktoren er en s@rdeles viktig kvalitetsfaktor ved valg av transportlesning. Grove anslag fra
SINTEF tyder pa at fersk fisk har en 20-25% prisreduksjon ved forsinkelser pa 2 dager
(Lervdg m.fl., 2001). I dag er det imidlertid utviklet kjolemetoder som kan holde fisken fersk
lengre, noe som isolert trekker i retning av at tidsfaktoren blir mindre kritisk (Nordtvedt,
2009). Markedskravene endrer seg imidlertid ogsd, og ekte krav til hyppige leveringer og
storre ’just-in-time” fokus, trekker 1 retning av at leveringstider og leveringspalitelighet frem-
deles vil vere svart viktig. Forbedringer 1 veginfrastrukturen, har styrket vegtransportens
konkurransekraft mot andre transportmidler. Trafikkvekst med ekende press pd vegkapasitet-
en, samt et gkende fokus pd transportsektorens bidrag til CO,-utslipp og global oppvarming,
har aktualisert problemstillinger knyttet til & fa til en mer miljovennlig fremforing av godset.

Fiskeri- og havbruk er en av Norges viktigste eksportnaringer. I 2008 ble det eksportert 2,3
mill. tonn sjemat til en verdi av 39 mrd. kr (Statistisk sentralbyrd, 2008). Dette var en gkning
pa 8 % fra 2007. Eksportverdien av havbruksprodukter er na sterre enn eksportverdien fra de
tradisjonelle fiskeriene. Eksporten av laks og erret har aldri vart heyere enn 1 2008, viser tall
fra Statistisk sentralbyrd (SSB) og Eksportutvalget for fisk (EFF). Totaleksporten av laks
passerte 18 mrd. kr, mens erreteksporten nddde 1,9 mrd. kr. Samlet eksport av laksefisk fra
Norge var saledes 19,9 mrd. kr 1 2008. Dette var en ekning pa 1,2 mrd. kr fra 2007 og ny ars-
rekord for laksefisk.
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Eksporten til EU er om lag 60 % av den totale eksporten av fiskeri- og havbruksprodukter,
men Russland og Japan er ogsa store markeder, selv om eksporten til disse landene viste en
nedgang 1 2006. I Nord-Norge produseres ca. 1/3 av Norges oppdrett av laks og erret. Eksport
av oppdrettsfisk vokser, og det er stor etterspersel etter fersk fisk 1 flere markeder. Dette med-
forer utfordringer for logistikk- og transportsystemet. Den storste delen av ferskfisken tran-
sporteres 1 dag med vogntog, mens frossen fisk ofte transporteres med bét.

Det skjer ogsa betydelige endringer i naringens eierstruktur. Det blir faerre eiere og et storre
innslag av eksterne eiere (eiere uten lokal forankring — ofte med base i utlandet). Dette gjor at
en framover kan forvente storre strukturelle endringer i naeringen, gjennom at nye eiere har et
storre logistikk- og effektivitetsfokus pa bedriftsportefoljen, noe som trekker i retning av at
naringens historiske distriktsprofil etter hvert vil forsvinne, spesielt i forhold til mottaks- og
slakteristrukturen. Dette, sammen med en forventet volumvekst, vil kunne fa betydelige
konsekvenser for naeringens logistikk, og dermed for varestrommene bade i forhold til
inngaende og utgdende transporter.

Myndighetene kan ogsd gjennom sin investerings- og avgiftspolitikk, pavirke naeringens
rammebetingelser lokalt slik at strukturendringer kan pavirkes i “ensket” retning. Eliminering
av fergesamband og utbedringer av alvorlige flaskehalser i transportinfrastrukturen, vil vaere
noen av faktorene som pévirker lokaliseringsbeslutninger til de sentrale neringsakterene.
Saledes kan myndighetene til en viss grad “styre” naringsstrukturen lokalt gjennom politiske
beslutninger som pavirker naringens rammebetingelser.

1.2 Formal og problemstillinger

Hovedformélet med dette prosjektet er:

— A frambringe kunnskaper om dagens og framtidens krav til logistikk- og transport-
losninger for fiskeri- og havbruksprodukter, primert for fersk fisk, og analysere hvilke
sentrale flaskehalser som mé elimineres eller reduseres for at FHLs medlemsbedrifter i
storre grad enn 1 dag skal kunne ta 1 bruk intermodale transportsystemer (bil/tog ellet
bil/bét) ved transport av fersk sjomat.

Prosjektets problemstillinger er a:

1. Kartlegge dagens logistikksystem, varestremmer og volum i norsk havbruksnaring.

2. Kartlegge de sentrale markedene for ulike produktgrupper, og analysere hvordan volum-
utviklingen forventes a bli pd ndvarende og nye markeder.

3. Gi en prinsipiell drefting av sammenhengen mellom transportavstand og transport-
kostnader med serskilt fokus pa intermodale transporter.
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4. Kartlegge flaskehalser ved vegtransport generelt og spesielt ved gkt bruk av intermodale
transportopplegg med tog og bét.

5. Analysere hva som ma skje bide pa tilbuds- og ettersporselssiden samt med ovrige
“rammebetingelser”, for at bilen 1 langt sterre grad enn 1 dag skal kunne erstattes for tran-
sporter av ferske havbruksprodukter, samt ansld hvilke naringsmessige og miljomessige
konsekvenser gkt bruk av intermodale transportlesninger med bét eller tog innebarer.

Prosjektet vil fokusere pd neringen nasjonalt; fra Rogaland 1 ser til Finnmark 1 nord, men det
geografiske hovedfokus vil bli rettet mot Nord-Norge — bade pga. at avstandskostnadene med
dagens markedsbasis og logistikksystem gker desto lenger nord man kommer, samt
Regjeringens enske om et storre fokus pa nordomrédene og utfordringene her. Nar vi snakker
om framtiden vil vi primert legge et 5-10 ars perspektiv til grunn, dvs. at vi fokuserer pa
NTP-perioden 2010-2019. Prosjektets problemstillinger henger naturlig sammen, men i
rapporten vil vi forseke & behandle de 4 problemstillinger hver for seg.

1.3 Metodisk opplegg og datakilder

Det er benyttet flere typer data og datakilder i dette arbeidet. De viktigste er:

1. Database fra SSB med utgangspunkt i eksportdeklarasjoner for eksport av fersk fisk fra
Norge.

2. Personlige intervju med daglig leder/logistikksjef/slaktesjef eller lignende ved 62 slakteri-
anlegg.

3. Web-basert sparreundersgkelse rettet mot eksporterer og produsenter (oppdrettere) av sjo-
matprodukter. Jf. kapittel 1.3.1.

4. Intervju med markedsdirekter Knut Brunstad i CargoNet samt samtaler med drifts-
avdelingen til CargoNet i Narvik.

Databasen fra SSB er bestilt fra avdelingen for utenrikshandel og inneholder informasjon som
opprinnelig er registrert i Tollvesenets TVINN-database basert pa sjemateksporterenes
eksportdeklarasjoner. Var database inneholder variabler som beskriver transporten av fisk og
er begrenset til fersk laks og erret i 2007. Denne uttemmende listen gir i overkant av 85 000
datalinjer med informasjon om opprinnelsesfylke, vekt (brutto og netto), eksportverdi, ut-
passeringstollsted, transportmiddel ved utpassering og bestemmelsessted.

Personlige intervju (over telefon) med slakterianleggene ble gjennomfort i perioden januar til
mars 2009. Intervjuene hadde en varighet pad mellom 5 og 30 minutter, alt etter hvor mye
informasjon vi foelte at respondentene kunne og ville bidra med. I intervjuene forsekte vi 4 fa
frem best mulig informasjon om felgende:
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— Slaktet volum (nettovekt) av laks, erret og eventuelt torsk 1 2007 og 2008.
— Hvor den slaktede fisken transporteres néar den forlater slakteriet (viktigste transportruter)?

— Vurdering av de storste transport- og logistikkmessige flaskehalsene knyttet til ut-
transporten?

— Synspunkter pa hva som skal til for at mer av fisken skal kunne transporteres med
jernbane.

1.3.1 Spgrreundersgkelsene
I tilknytning til prosjektet er det gjennomfert to sperreundersekelser. Den ene ble rettet mot

norske eksporterer av sjgmatprodukter og den andre mot fiskeoppdrettere. Begge ble gjen-
nomfert som web-baserte sperreundersgkelse der 665 bedriftsledere, fordelt pa 415 eksport-
bedrifter og 250 oppdrettere, fikk tilsendt sperreskjema som de kunne svare direkte pa via PC.
Utsendelsen skjedde 11. november 2008 med purring pa de som ikke svarte 18. november.

Oversikt over antall utvalgte bedrifter fordelt pa eksporterer og oppdrettere, antall innkomne
svar og svarprosent er vist i Tabell 1-1. Spearreskjemaene er vist i henholdsvis vedlegg 1 og 2.

Tabell 1-1: Oversikt over utvalget av bedrifter, antall svar og svarprosent.

Utvalg (antall bedrifter) Antall svar Svarprosent
Eksporterer 415 70 16,8
Oppdrettere 250 43 17,2
Totalt 665 113 17,0

Som det framgar av Tabell 1-1 svarte 17 % av bedriftslederne pé sperreskjemaet. Det var kun
en marginal heyere svarprosent blant oppdretterne sammenholdt med eksporterene.

Geografisk fordeling av respondentene
Nar det gjelder respondentenes geografisk fordeling seg pa fylker, er dette vist 1 Figur 1-1.

Ut fra Figur 1-1 ser vi at alle oppdrettsfylkene utenom Rogaland er representert i utvalget. Om
lag 58 % av produsentene holder til i Troms, Nordland eller Meore og Romsdal. Nér det
gjelder eksporterene si har vel Y av disse sitt hovedkontor i More og Romsdal.”

% 14 eksportorer har hovedkontor “annet sted”. Dette er Oslo (3), @stfold (3), Vest-Agder (3), Rogaland (2),
Aust-Agder (1) og utlandet (2).
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Troms
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‘El Eksportgrer B Produsenter ‘

Figur 1-1: Geografisk fordeling av respondentene.

Viktigste sjgmatprodukter
Nér det gjelder de viktigste sjgomatproduktene som produsentene produserer og eksporterene
selger, sd illustreres dette 1 Figur 1-2.

Fersk laks

Fersk arret
Fersk torsk

Fersk kveite

Annen fersk hvitfisk

Andre sjgprodukter |

0% 5% 10 % 15 % 20 % 25 % 30 % 35% 40 % 45 %

‘I Produsenter O Eksportarer ‘

Figur 1-2: Viktigste sjomatprodukt for produsentene og eksporterene.
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Figur 1-2 viser at produsentene som er med 1 utvalget produserer bdde laks, orret, torsk og
kveite samt mye annet. Om lag 1/3 av produsentene oppgir laks som sitt viktigste produkt. Vi
har ogséd eksporterer med 1 utvalget som selger disse sjoproduktene, men eksporterene i
utvalget har ogsd en ”portefolje” bestdende av en lang rekke sjoprodukter, eksempelvis blé-
skjell og andre skjell, krabbe og skalldyr, div. frosne produkter, fiskemel og fiskeolje, saltet
eller tarket fisk, pelagisk fisk og ulike foredlede produkter.

Viktigste ravareleverandgrer og ferdigvaremarkeder
Nar det gjelder eksporterenes viktigste rdvareleveranderer, sé er fordelingen pa fylker som
vist 1 Figur 1-3.

Ut fra Figur 1-3 ser vi at de sterste “leveranderfylkene” er Troms, Nordland og Mere og
Romsdal. Fordelingen her er naturlig nok godt i trdd med fordelingen av produsentene i Figur
1-1.

Utenfor Norge
8 %

Finnmark
Annet fylke 10 %

3%

Rogaland
3%
Troms

Hordaland
13 %

6 %

Sogn og Fjordane
5%

Nordland

Mgre og Romsdal
23 %

20 %

Ser-Trgndelag Nord-Trgndelag
7% 2%

Figur 1-3: Geografisk lokalisering av eksporterenes viktigste riavareleveranderer.

Nér det gjelder hvilke markeder som er de viktigste for eksporterene, sa illustreres dette 1
Figur 1-4.

Nér det gjelder laks og erret ser vi at Kontinentet (inkl. Danmark) dominerer som marked
med over 40 % av laksen og erreten. Ellers er Russland og evrige land 1 Ost-Europa godt
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representert. Nar det gjelder hvitfisken, sd selger eksporterene 1 vart utvag 60 % av denne til
Kontinentet (inkl. Danmark) mens resten i all hovedsak eksporteres til De britiske oyer og
Irland.

Kontinentet (inkl. Danmark)

Russland

Jst-Europa

Sverige og Finland

De britiske gyer og Irland

Asia

Verden for gvrig

0% 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 %

‘I Laks og grret OFersk hvitfisk

Figur 1-4: Sjemateksporterenes viktigste markeder.

Transportmate

I sporreskjemaet spurte vi respondentene om hvordan deres ferske sjematprodukter ble
transportert fra slakteri/mottak til kunde. Fordelingen pa transportméite er vist i Figur 1-5.
Mens eksporterene har god kunnskap om fordelingen pa transportmate, ble oppdretterne spurt
om hvordan de tror at varene fordeler seg pa de ulike transportmatene. Andelene for de ulike
transportmidlene viser til en uvektet gjennomsnittlig verdi for alle respondentene.

Det fremkommer fra Figur 1-5 at eksporterene og produsentene er enige om at det vanligvis
(andel pa 65 % - 70 %) benyttes bil hele veien fra slakteri til marked. Bil i kombinasjon med
tog antas & bli brukt pd om lag 20 % av transportene. Dette gjelder imidlertid bare innen-
landstransport siden det ikke finnes togbaserte transportalternativer for fersk fisk som gar ut
av landet. Produsentene mener at bil i kombinasjon med bat har en heyere andel av
transportene enn det eksporterene mener. Det motsatte er tilfellet for bil 1 kombinasjon med
flytransport.




Ferskfisktransporter fra Norge til Kontinentet

Resultatene fra Figur 1-5 sammenfaller i stor grad med informasjonen fra SSB som er
naermere diskutert 1 kapittel 6. Eksportstatistikken viser at bil utgjer vel 60 % av transportene
med en andel som gker til nermer 80 % dersom man ser pd nettovekt. Tallene er imidlertid
ikke direkte sammenlignbare siden ekstportstatistikken ikke omfatter jernbanen som bare
benyttes pa innenlandstransport.

Bil hele veien

Bil og tog

Bil og bat

Bil og fly

0% 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 %
‘I Eksportgr OProdusent ‘ Andel av transporter

Figur 1-5: Viktigste transportmate for ferske sjomatprodukter.

Mest benyttede transportgr/speditar

Eksportarene ble bedt om & oppgi hvilke transporterer som oftest ble benyttet. Resultatene er
vist 1 Figur 1-6 og er rangert synkende etter andel av totalt antall markeringer. Eksporterene
ble gitt muligheten til & velge de to viktigste transporterene og dette gav totalt 90 markeringer.

Det vises i Figur 1-6 at eksporterene benytter flere transporterer til frakt av sjgmat. Thermo-
Transit og Bring blir oftest benyttet av de respondentene som er med i denne undersokelsen.
Vi ser dessuten at kunden selv ordner transport i mange tilfeller. Dette gjelder spesielt kunder
fra Russland og Baltikum. I samlekategorien “andre transporterer” finner vi i alt 22 selskaper
som inkluderer bade lokale akterer som for eksempel Djupvasskaia AS i Trondheim og
Redline Transport AS i Drammen, samt internasjonale selskaper som Maersk.
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Thermo-Transit Norge

Nor-Cargo/Bring

Byrknes Auto

Schenker

Kunde ordner selv

Tollpost

Eimskip

DHL

Andre transportarer

0% 5% 10 % 15 % 20 % 25% 30 %
Andel av markeringer

Figur 1-6: Transporterer som er mest benyttet av eksporterene.
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2. NORSK HAVBRUKS- OG FISKERINARING

Havbruk er en viktig nering for befolkningen langs norskekysten. Mye har skjedd siden
pionertiden pd 1970-tallet og den betydelige produksjons- og verdigkningen gjor at oppdretts-
fisk 1 dag er en svert viktig eksportvare for Norge. Vi vil i dette kapitlet gi en beskrivelse av
produksjonsomfanget til havbruksnaringen og den sysselsetting som denne genererer. Denne
informasjonen danner grunnlaget for videre analyser av transportutfordringene knyttet til
eksport av varene. Videre vil vi trekke frem tendensen med konsolideringene pa eiersiden 1
industrien og konsekvensene dette vil kunne ha for mulighetene for okt bruk av intermodale
transportlesninger knyttet til uttransporten.

2.1 Akvakulturtillatelser

Det kreves konsesjon og lokasjonsbestemt tillatelse for & kunne drive med oppdrettsvirksom-
het. Konsesjonene blir utstedt av Fiskeridirektoratets regionkontor med hjemmel i lovverket
(bl.a. fiskeoppdrettsloven, fiskesykdomsloven, havne- og farvannsloven og forurensningslov-
en)’. 1 folge loven skal alle akvakulturtillatelser registreres i Akvakulturregisteret og oppgi
tillatelsens art, lokalitet(er), nummer, fylke, kommune, tidspunkt for etablering og eventuelle
tidsbegrensninger, type tillatelse, kapasitet og begrensninger av tillatelsens innhold. Informa-
sjon fra Fiskeridirektoratets akvakulturregister inneholder totalt 7 232 oppferinger (oppdatert
per 10. mars 2008). Det er imidlertid flere oppferinger for hvert selskap og slike dobbelt-
foringer er tatt hensyn til i statistikkene som er utarbeidet av Fiskeridirektoratet. Utviklingen
fra 2000 til 2008 1 antall tillatelser for ulike produktgrupper er vist i Figur 2-1.

Antall tillatelser for laks og erret har ligget mellom 1 200 og 1 300 1 hele perioden. Antallet
tillatelser innenfor andre marine arter, hvorav torsk og kveite er de viktigste, har gkt fra om
lag 400 til over 700 gjennom perioden. Skalldyr har sterst svingninger 1 antallet tillatelser av
de tre gruppene som er inkludert i Figur 2-1 og steg fra 869 i1 2000 til en topp 1 2003 péd 964,
og deretter en reduksjon til like under 700 1 2007. Havbeite for kamskjell og hummer utgjor
om lag 20 tillatelser 1 2008 og er ikke inkludert i Figur 2-1.

* Innvilgelse av konsesjoner innen fiske og fiskeoppdrett er diskutert for eksempel i en rapport fra Norske
sjomatbedrifters landsforening (2005). Registrering av akvakulturtillatelser er fastsatt av Fiskeri- og kyst-
departementet 28. desember 2005 med hjemmel i lov 17. juni 2005 nr. 79 om akvakultur (akvakulturloven) § 18,
§ 19 og § 20. Endret ved forskrift 14. februar 2007 nr. 240. Forskriften gjelder for Akvakulturregisteret og gir en
oversikt over akvakulturtillatelsers innhold og enkelte vesentlige forvaltningsrettslige vedtak knyttet til disse,
samt tinglyste dokumenter som omfatter rettslige disposisjoner til eller i akvakulturtillatelsen, herunder over-
foring, pant mv.
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Figur 2-1: Akvakulturtillatelser i perioden 2000-2008 fordelt pa ulike produktgrupper.

Av tillatelsene for 2008 hadde 81 % av gruppen “laks og erret” lokalitet i sjo. Tilsvarende
andel for andre marine arter var omtrent 50 %, mens tilnermet alle tillatelser innen skalldyr
hadde lokalitet i sjo.

Akvakulturregisterets oppferinger krever at det skal oppgis formal med driften. Dersom vi ser
narmere pa den sterste gruppen, laks og erret, kan man dele tillatelsene 1 gruppene settefisk,
matfisk, stamfisk og forskning og utvikling (FoU). Fordelingen av tillatelsene mellom disse
gruppene 1 perioden 2000-2008 er vist 1 Tabell 2-1.

Tabell 2-1: Fordeling av tillatelser for laks og erret i perioden 2000-2008.

Settefisk Matfisk Stamfisk FoU
2000 310 854 29 43
2001 302 848 28 43
2002 295 848 27 47
2003 291 863 27 55
2004 289 919 27 51
2005 273 922 26 47
2006 272 921 26 51
2007 292 929 28 50
2008 285 916 28 47

11
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Det sees fra Tabell 2-1 at antallet tillatelser for matfiskproduksjon og FoU er ekt, mens
tillatelser for settefisk er redusert og tillatelser for stamfisk stort sett uendret.

Antall selskaper som er registrert som matfiskprodusenter er betydelig mindre enn antallet
tillatelser. I 2006 var det 226 selskaper som drev aktivt innenfor de vel 900 matfisktillatelsene
for laks og erret. Nar det gjelder andre marine arter var det samme &r totalt 155 selskaper
innenfor de 280 tillatelsene. I overkant av 100 av disse selskapene drev med torsk.

2.2 Produksjon

Produksjon av oppdrettet fisk kan indikeres ved mengde eller verdi. I statistikk fra Statistisk
sentralbyrd brukes benevningen “’slaktet matfisk” som méal pd produksjonen for hvert enkelt
ar". Tall for 2006 indikerer at forstehdndsverdi salg av oppdrettet matfisk er om lag 17 mrd.
kr. Utvikling frem til 2006 og detaljerte tall og figurer for norsk oppdrettsnaring er gjengitt i
Figur 2-2 og hentet fra Statistisk sentralbyrds rapport Fiskeoppdrett (2008). Denne informa-
sjonen omhandler alt salg av matfisk for ulike fiskearter og fylker. Den delen av oppdretts-
fisken som eksporteres er rapportert i Eksportutvalget for fisk (EFF) sin Eksportstatistikk
(2008) og 1 Statistisk sentralbyrés ukentlige rapportering av vekt og verdi pd eksportert laks
(Statistisk sentralbyrd, 2009).

Vi ser fra Figur 2-2 at mengden oppdrettet fisk som er solgt har steget hvert &r fra 2000 til
2006. Prisen pa fisk har imidlertid variert noe i perioden. Det er en spesielt tydelig nedgang 1
prisene fra 2000 til 2001, hvor den totale verdien péd den solgte fisken ble redusert til tross for
at salget okte.

Den solgte oppdrettsfiskens fordeling pa ulike fiskearter (laks, erret og annen fisk) maélt i
mengde er vist i Figur 2-3. Laks er den desidert viktigste fiskearten med en andel rundt 90 %.
Laksens andel har sunket noe og dette skyldes i hovedsak en relativ sett storre okning i
produksjon av andre fiskearter som torsk og kveite. Andelen orret er stabil pa rundt 9 % i
2006. De siste drene har man opplevd en sterk ekning fra bade kveite og torsk. Fordoblingen
av bide torsk og kveite fra 2004 til 2005 og den videre okningen i 2006 vises tydelig i okt
areal for det lyse omrddet i Figur 2-3 for disse arene. Utviklingen er tilsvarende for verdien av
solgt oppdrettsfisk.

* I tillegg rapporteres produksjon pa tidligere stadier (settefisk og yngel).
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Figur 2-2: Mengde og verdi pa ferstehindssalg av oppdrettet matfisk i perioden 2000-
2006. (Kilde: SSB).
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Figur 2-3: Utvikling i mengde produsert oppdrettsfisk i perioden 2000-2006 fordelt pa
fiskearter. (Kilde: SSB).
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Laks er som sagt den dominerende fiskearten, og i Figur 2-4 ser vi narmere pd den fylkesvise
fordelingen av verdien pa produsert oppdrettslaks 1 2006. Nordland er det viktigste fylket for
oppdrett av laks med en andel pd 22 % av salget pd om lag 15,5 mrd. kr. Videre har
Hordaland, Mere og Romsdal, Ser-Trendelag og Troms hver over 10 % andel av salgs-
verdien. Ser man bort fra de gvrige fylkene varierte prisen 1 2006 fra 20,68 kr/kg 1 Rogaland
til 26,11 kr/kg i Nordland. Selv om laks handles pa spotmarkedet kan man forvente at lang-
siktige kontrakter og ulik eksponering mot markeder rundt om i verden vil gi variasjoner i

realisert pris.
Jvrige fylker
Finnmark 1% Rogaland
3% 6 %
Troms
12 % Hordaland
15 %
Sogn og Fjordane
7%
Nordland

22 %

Mgre og Romsdal
13 %

Nord-Trgndelag
9% Ser-Trgndelag

12 %

Figur 2-4: Fylkesvis fordeling av verdien pa produsert oppdrettslaks i 2006.

2.2.1 Norges andel av global produksjon
Produksjon innenfor akvakultur malt 1 verdi og mengde (tonn) for de sterste landene er gitt 1

statistikk for Fiskeoppdrett (Statistisk sentralbyrd, 2008). Denne tidsserien gar fra 2000 til
2006 og bakgrunnstallene er utarbeidet av FAO (Food and Agriculture Organization of the
United Nations). Veksten 1 akvakulturprodukter har i perioden fra 1950 til 2004 okt med
8,8 % érlig (FAO Fisheries, 2006).
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Figur 2-5: Norges andel av globale produksjon innen akvakultur i perioden 2000-2006.

Som vist i Figur 2-5 har Norges andel av den globale produksjonen de siste &rene utgjort
mellom 1,35 % og 1,40 %. Produksjonsveksten i Norge har dermed vert omtrent pa linje med
verden for gvrig. Den desidert storste produsenten innen akvakultur er Kina med en andel pé
ca. 60 % av den samlede akvakulturproduksjonen.

2.3 Eksport av laks og grret

Dette avsnittet presenterer eksportstatistikk for laks og erret. Det er disse fiskeartene det
senere vil fokuseres péd i nar det gjelder problemstillinger knyttet til uttransporten. Nar det
gjelder eksportstatistikk for samlet fiskeeksport fra Norge fordelt pa produkter, produkt-
grupper og arter, viser vi til vedlegg 2.

2.3.1 Utvikling i eksport av laks og grret
Her presenteres utviklingen 1 eksporten av laks og erret fra 2000 til og med 2007 1 sé vel verdi

som volum (Eksportutvalget for fisk, 2008). I Figur 2-6 vises verdiutviklingen for lakse-
eksporten fra Norge, malt i 2008-kroner. Som det framgar av Figur 2-6 gikk verdien av
lakseeksporten ned fra 2000 til 2002. Etter dette har eksportverdien steget hvert eneste ar, dog
relativt lite etter 2006. I 2008 var eksportverdien vel 18 mrd. kr.
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Figur 2-6: Arlig eksportverdi av laks i perioden 2000-2008. 2008-kroner.

I Figur 2-7 er det illustrert hvordan volumutviklingen pa lakseeksporten har vert fra 2000 og
fram til og med 2008.

700

600

500

400-
300
200
100

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Eksportmengde (1000-tonn)

Figur 2-7: Arlig mengde laks eksportert fra Norge i perioden 2000-2008. Tall i 1000
tonn.
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Figur 2-7 viser at eksporten, med unntak av en liten nedgang i 2001, har ekt i omfang hvert
eneste dr. @kningen var spesielt stor 1 2007, da eksportert volum ekte med vel 23 % fra éret
for. 1 2008 ble det eksportert 1 overkant av 623 000 tonn laks fra Norge.

Hvis vi gar over til 4 se pa orreten, s er verdien og volumene her betydelig lavere enn hva
som er tilfelle med laksen. Dette fremgar av Figur 2-8.
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Figur 2-8: Arlig eksportverdi all erret i perioden 2000-2008. 2008-kroner.

Vi ser av Figur 2-8 at eksportverdien av erret steg fra 2000 til 2002. Etter en nedgang i 2003
holdt verdien seg stort sett uendret, malt i faste kroner, frem til 2007. Fra 2007 til 2008 ser vi

en kraftig verdiekning pa nesten 47 %. I 2008 hadde eksporten av erret en verdi pa 1,87 mrd.
kr.

Volumutviklingen for erreteksporten viser en utvikling for illustrert i Figur 2-9. Vi ser av
Figur 2-9 at det var en betydelig volumekning fra 2000 til 2002, fulgt av en volumnedgang
helt fram til 2006. Etter dette har eksporten ekt kraftig, spesielt fra 2007 til 2008. T 2008 ble
det eksportert 76 000 tonn erret fra Norge.
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Figur 2-9: Arlig mengde orret eksportert fra Norge i perioden 2000-2008. 1000-tonn.

2.3.2 Eksportmarkeder for laks og @arret
I Figur 2-10 presenteres de storste eksportmarkedene for laks og erret malt i eksportverdi.

EU (27 land)

Russland

@vrige markeder

Dvrige Asia

Japan

Kina og Hong Kong

I I
0 2000 4000 6 000 8 000 10 000 12 000 14 000
Eksportverdi (mill. kr)

W Laks OQrret

Figur 2-10: Eksportverdi av laks og erret solgt til ulike markeder i 2007.
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Ut fra Figur 2-10 ser vi godt hvor dominerende EU-markedet er. Na ma det papekes at "EU-
soylen” inkluderer eksport til 27 land 1 unionen. 69 % av verdien av lakse- og erreteksporten
er knyttet til salg til EU-land.

I Figur 2-11 har vi vist eksportfordelingen nér vi fokuserer pa volum. Den relative fordelingen
mellom de ulike markedene blir om lag uendret. 68 % av eksportvolumet av laks og erret gar
til EU-land.

EU (27 land)

Russland

Resten

@vrige Asia

Japan

Kina og Hong Kong

T T T
0 100 200 300 400 500 600
Eksportmengde (1000-tonn)

W Laks OQrret

Figur 2-11: Mengde laks og orret eksportert i 2007 til de enkelte markeder.

Ut fra Figur 2-11 ser vi at EU (27 land) og Russland er de dominerende markedene for laks og
orret eksportert fra Norge. I Tabell 2-2 har vi tatt utgangspunkt 1 eksporten av kun ferske
produkter, og sett pa de viktigste landene som fisken eksporteres til.’> Vi har tatt med de
landene som 1 2007 hadde en andel pd 1 % eller mer av totalt eksportvolum. Dette utgjorde 17
land.®

Ut fra Tabell 2-2 ser vi at Frankrike, Danmark og Russland er de tre storste avtakerne av den
ferske laksen og erreten. Over 40 % av fisken sendes til disse landene. De 17 storste avtaker-
landene mottar nesten 93 % av ferskeksporten av laks og erret fra Norge.

> Vi har benyttet “bestemmelsesland” i eksportdeklarasjonene.
512007 ble det sendt fersk laks/orret til i alt 70 land.
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Tabell 2-2: De viktigste norske eksportmarkedene for fersk laks og orret i 2007.

Bestemmelsesland Nettovekt (tonn) Andel
Frankrike 89 659 17,2 %
Danmark 71 050 13,6 %
Russland 59 567 11,4 %
Polen 45792 8,8 %
Storbritannia 34 899 6,7 %
Spania 30300 5,8%
Nederland 24 327 4,7 %
Finland 21534 4,1 %
Japan 19 795 3,8%
Tyskland 18 726 3,6 %
Sverige 18 524 3,6 %
Italia 16 487 3,2%
Hong Kong 9743 1,9 %
Latvia 6 650 1,3 %
Ukraina 6 056 1,2 %
Kina 5199 1,0 %
Portugal 4 975 1,0 %

2.4 Nye markeder

Det finnes et betydelig antall prognoser, scenarier og vurderinger knyttet til utviklingen innen
havbruk. P4 global basis regner FAO’ med en okning pa 25 % (25-30 mill. tonn) fra i dag og
frem til 2050 nar det gjelder konsum av fisk og at en gkende andel vil komme fra havbruk.

Figur 2-12 viser den globale utviklingen innen akvakultur og fangst frem mot 2030, slik dette
vurderes av FAO. I 2030 antas det globale markedet for akvakultur & vaere storre enn det

globale markedet for fangst.

Nasjonalt finnes det flere scenarier og prosjekter som har vurdert utviklingen og i noe varier-
ende grad konkluderer de fleste med en relativt betydelig vekst. Havbruksnaringene antas
derfor & fortsette veksten, selv om laks/erret vil merke en utflating i produksjonsvekst. Opp-
drett av nye arter ventes 4 std for hovedveksten, sarlig torsk. Oppdrett av kveite vil neppe
vokse pa samme mate som for torsk, men over tid forventes ogsa her en gkning. Selv om man
er i den spede begynnelse, er det ingen grunn til at ikke oppdrett av torsk i et 10-15 ars
perspektiv vil utvikle seg til en betydelig nering, gjerne i kombinasjon med fangst og opp-
foring av villfisk.®.

7 FN’s mat- og jordbruksorganisasjon (Food and Agriculture Organization).
¥ Kilde: Foredrag av Terje Vassdal, Norges Fiskerihogskole: ”Mulige utviklingstrekk innen fiskeri og havbruk de
neste 20 ar”.
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Figur 2-12: Global utvikling innen fangst og akvakultur 1980-2030. (Kilde FAO).

Havbruksnaringen 1 Norge (laks og erret) har vist en jevn vekst de siste 10 ar (jfr. ovenfor).
Akterene 1 naringen, som i dag primert slakter laks og erret, er optimistiske m.h.t. fremtidig
vekst. Pa kort sikt (1-3 ar) ser eksempelvis de tre storste slakteriene 1 Nordland for seg en
vekst pa 25 % -35 % 1 slaktet volum. Flere av de andre slakteriene pipeker ogsa at de ser for
seg en betydelig vekst, da ogsa rettet mot forventninger m.h.t. utviklingen innen hvitfisk
(torsk).

Terje E. Martinussen, administrerende direktor 1 Eksportutvalget for fisk har nylig konkludert
med at “markedene ligger der, og det er en blanding av handelspolitiske forhold og
manglende markedsinnsats som begrenser utviklingen av dem. At trenden vi ser i form av en
okning av eksportverdien uansett vil fortsette, er jeg ikke i tvil om. Hvor stor ekningen skal
bli, er mye opp til oss selv” (Helljesen, 2007).

Skal man forholde seg til generelle internasjonale vekstprognoser er det lite sannsynlig at
hovedtyngden av fremtidig vekst i markedene for havbruksprodukter vil komme i Europa. Det
er mer sannsynlig at denne kommer 1 fjernere markeder. Spesielt gjelder dette landene 1 Asia
som i de fleste prognoser ligger inne med en betydelig ekonomisk og befolkningsmessig
vekst frem mot 2025. Dette er bl.a. konklusjonene fra en rapport’ fra UIC' i Paris. Rapporten
konkluderer bl.a. med en betydelig vekst i Asia og CIS'".

? Asia, Visions 2025, UIC strategy, Transportutvikling AS, september 2006 (Transportutvikling AS, 2007).
' Den Internasjonale Jernbaneunionen i Paris.
" Commonwealth o